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ITS(Intelligent Transportation System)が構築されている． ITS政策の項目には
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交通問題を解決しようとする ATIS(Advanced Transportation Information System)は










報の影響に関する研究は日本高速道路公団(Japan Highway Public Corporation－当時，
以下 JH)，首都高速道路，阪神高速道路等で頻繁に実施されている．その中には，ネッ

















































第 3 章の構成に関して説明する．3.2 節では対象区間と分析データに関して説明し，
























全体の距離は 2 つの経路がおよそ 28Km であり，名神高速道路の速度制限 100Km/h
に対し，京滋バイパスは 80Km/h であり，所要時間は京滋バイパスの方が若干長い．
ドライバーは栗東 IC 以東から茨木 IC 以西の間で 2 つの経路の中 1 つを選択する．な
お，梶原および天王山トンネルの渋滞対策として平成 10 年に新トンネルが開通し，図
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IC 付近で渋滞の発生が確認されている． 
JH では，ドライバーの意思決定を支援するために，VMS 情報板を通じて，時々刻々




ここでは，表 3.1 のように 2003 年 10 月の 1 ヶ月間の名神高速と京滋バイパスの 5
分間観測交通量と，そのときの VMS 情報板のメッセージデータを利用した．また，対
象区間内 IC に目的地がある内部交通量及び IC 間のインターペアの内部交通量をおお
よそ把握するために，2003 年 10 月 23 日の通行券データを活用する．分析に使う交通
量データは下り線については瀬田東 JCT 前後の 5 分間観測交通量を，上り線では大山
崎 JCT 前後の 5 分間観測交通量である ． 
 
 
図 3.1a 対象ネットワーク 
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図 3.1b 大山崎 JCT の構造 
 
 
図 3.2 対象ネットワークに提供されている VMS(可変交通情報板) 
 
表 3.1 分析データの概要 
観測交通量データ 
・ 平成 15 年 10 月 1 日～31 日 
・ 各区間で観測された 5分間交通量と速度に構成 
されている 
通行券データ 
・ 平成 15 年 10 月 23 日 
・ 各 IC 出入通行券データと流入 IC と流出 IC が 
記録されている 
交通情報データ 
・ 平成 15 年 10 月 1 日～31 日 




 - 23 -










析を行う．まず，分析を行うために必要な準備作業を表 3.2 に示す． 
 




































VDR +=         式 3.1 
ここで， 
MDR  ：  名神高速道路の分岐率 
MV  ：  分岐後名神高速道路の 5 分間観測交通量 















したがって，本章では 10 月 23 日の 1 日通行券データを用いて，名神高速と京滋バ
イパスの全流入交通量に対する対象区間内での流出交通量の比率を計算し，1 日経路固
定層の比率を概ね把握する．そこで，各時間帯における経路固定交通の比率を図 3.3 に
示す．図 3.3 に示したように，京滋バイパスより名神高速の対象区間内 IC から流出す
る交通量がはるかに多い．換言すれば，京滋バイパスより名神高速の観察交通量が多い
ことを示している．すなわち，両経路に同じ内容の交通情報が提供されても，名神高速
の分岐率は 50%にならない．  
また，図 3.3 から各時間帯の経路固定層の比率を見ると，名神高速の場合，6 時～19
時に経路固定層の比率が 40%を超えている．そして，朝 7 時～9 時を除けば名神高速の
上り線が下り線より経路固定層の比率が高い．0 時～6 時はその差がより大きくなる．


































上り線で名神高速の所要時間が 35 分と京滋バイパスの所要時間が 40 分の場合を平常
時とみなし，それ以外を異常時とした．そして，普段の交通パターンは平日と休日が違
うことが知られているので，平日と休日の平均分岐率を分けて計算した．また，平均値




















































































図 3.5 平日名神上り平均分岐率 
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図 3.4 と図 3.5 は 1 時間間隔の下り線と上り線の平日平均分岐率とその 90％信頼区
間を示している．下り線の場合，名神高速の分岐率は 70％～90％になり，上り線と比












いる．図 3.6 を例に説明すると，短時間に提供情報が変化するような Pattern B あるい
は C のケースでは交通量を分単位で比例配分する．Pattern B の場合は（100／5＋200
＊2／5）＝120 になる．一方で，同じ表示が継続するような Pattern D の場合において
は，観測交通量が更新される時間帯でデータを分割する．この作業により，分岐率を算
定する際の最長の時間帯幅は 5 分となる． 
 
 




















図 3.7，上り線に関して図 3.8 に示す． 
図 3.7 を見ると，所要時間情報が提供された場合，下り線では名神高速の所要時間は
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図 3.7 下り線各経路の所要時間／渋滞長と名神平均分岐率 
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図 3.8 上り線各経路の所要時間／渋滞長と名神平均分岐率 
 - 31 -





果になった．しかしながら，京滋バイパスの所要時間が 45 分から 65 分の間，名神高





























は全 811 の突発事象のうち，273 事象(全突発事象の 34％)の分岐率が平均分岐率の 90％
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信頼区間外に位置した．また，上り線は全 1201 の突発事象のうち，345 事象(前突発事





10 月の 1 ヶ月間の分岐率，平均分岐率，提供された交通情報，突発事象の有無など
を図 3.9，図 3.10 に示す．図 3.9 を見ると，下り線において平均分岐率 90％信頼区間
から大きく外れる分岐率が 5 日，8 日，22 日，29 日に生じている．（これらの日は事故
による渋滞が起こった日である．）そして，図 3.10 を見ると，上り線において平均分岐
率 90％信頼区間から大きく外れる分岐率が 2 日，5 日，24 日，30 日に生じている．こ
の時間帯分岐率の変化をより詳細に把握するため，その時間帯の分岐率，平均分岐率
90%信頼区間と両経路に提供された交通情報を比較してみる．下り線は図 3.11 から図
3.14 に，上り線は図 3.15 から図 3.18 までに突発事象が発生した日の時間帯分岐率と交
通情報を示す． 
図 3.11 を見ると 10 月 5 日の 13 時から 19 時頃までの間，最大渋滞長は名神高速道
路 25m，京滋バイパス 15m になっていて，名神高速道路の渋滞長が京滋バイパスの渋
滞長より 5km ほど長い渋滞長情報が提供されている．その以後 21 時まで最大所要時間
は名神高速道路が 110 分，京滋バイパスが 80 分になっていて，特に 19:00 頃からおよ







ぼ同じ値をとる 19:30 ごろになって，ようやく分岐率が 90%信頼区間内に収まること
が確認できる．この日は分析対象区間外で事故が発生して両経路に渋滞が発生している
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図 3.12 は 10 月 8 日の 4 時から 7 時頃まで事故が発生した時の分岐率である．この
時間帯では，名神高速道路のみ所要時間情報の代わりに“渋滞中”という渋滞情報が提
供された．その結果，名神高速の分岐率が 40%まで急激に低下している．図 3.3 から 5
時の経路固定層の比率は 20％であり，分析区間を通過する交通量が多く，経路間交通








率になる．しかし，10 月 5 日とは異なり，“渋滞中”という情報だけで分岐率が低下し
ていることは，ドライバーが渋滞長を勝手に長いと思い込んだ結果とも考えられる． 
図 3.13 は 10 月 22 日の 0 時から 2 時頃まで事故が発生した時の分岐率である．突発
事象発生時に名神高速のみ 3Km の渋滞長情報が提供され，その後，瞬間的に 70 分の
所要時間情報が提供された．図 3.12 のようにこの時間帯も経路固定層の比率が低く，






図 3.14 は 10 月 29 日の 17 時から 20 時頃まで事故が発生した時の分岐率である．両
経路に 1km から 3Km の渋滞長が提供された後，名神高速 55 分，京滋バイパス 60 分
の所要時間情報が提供された．最初，渋滞長情報が提供された時は分岐率が 45%まで
低下する．その後，所要時間情報が提供された後から分岐率は回復していく．両経路の



















































































































































































































































































































































































図 3.11 2003 年 10 月 5 日下り線の分岐率と交通情報 
 











































































図 3.12 2003 年 10 月 8 日下り線の分岐率と交通情報 
(1km 未満の渋滞長は交通情報板に”渋滞中”が標示) 











































































図 3.13 2003 年 10 月 22 日下り線の分岐率と交通情報 
 











































































図 3.14 2003 年 10 月 29 日下り線の分岐率と交通情報 
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続いて，上り線に関する考察を進める．図 3.15 は 10 月 2 日の名神高速上り線の分岐率
である．22 時から 1 時頃まで名神高速に事故が発生し，分岐率が急激に低下している．
図 3.3 によるとこの時間帯は経路固定層の比率が低いので，交通情報に対する反応が明
白に現れる．なお，名神高速のみ渋滞長が 11Km になり，交通流が京滋バイパスに集
中して京滋バイパスの所要時間が 45 分と通常より 10 分遅くなっている．10 月 29 日
の下り線のように，ハンチング現象とまでは言えないが，片側に渋滞情報が提供される
ことにより他の経路に渋滞が発生することが確認できた．その後，名神高速に所要時間





図 3.16は 10月 5日の 6時から 9時頃まで事故が発生した時の分岐率の変化である．
7 時から名神高速のみ 4Km までの渋滞が発生し，分岐率は 60%まで低下する．8:45 分
以降，所要時間情報に変わり，45 分から 35 分の間で安定していくことによって，分岐
率も 90%信頼区間内に戻る． 
図 3.17 は 10 月 24 日の 21 時から 24 時頃まで渋滞が発生した日の分岐率の変化であ
る．最初は名神高速，京滋バイパスともに渋滞長 3Km の渋滞が発生し，22:00 頃 10
分程度，所要時間情報に変わり，両経路とも所要時間が 70 分になる．分岐率は 75%ま
で徐々に低下していくが，その後，各経路に 6Km，4Km の渋滞長情報が提供され，23:00
頃 10 分程度，各経路に 100 分，80 分の所要時間情報が提供される．名神高速と京滋バ
イパスの交通情報に差が発生し，分岐率は 65%まで低下している．23:30 頃に渋滞が収




図 3.18 は 10 月 30 日の 11 時から 15 時頃まで名神高速のみ渋滞が発生した日の分岐













































































図 3.15 2003 年 10 月 2 日上り線の分岐率と交通情報 
 





































































図 3.16 2003 年 10 月 5 日上り線の分岐率と交通情報 
 





































































図 3.17 2003 年 10 月 24 日上り線の分岐率と交通情報 
 





































































図 3.18 2003 年 10 月 30 日上り線の分岐率と交通情報 
 




















































+=        式 3.4 
 
ただし， 
rβ  ： パラメータ 
rTime  ： 経路 r の所要時間情報 
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rDist  ： 経路 r の渋滞長情報 








正確に表現できない．全モデルの定数項は下り線が 1.0，上り線が 1.6 程度であり，上
り線の名神高速の分岐率が高いことを示している．図 3.4 と図 3.5 の平均分岐率におい
て，上り線が下り線より 10%程度高いことが反映されたと考えられる．そして，全モ
デルにおいて，平常時の所要時間パラメータより異常時の所要時間パラメータが相対的














表 3.3 統合モデルの推定結果 
モデル 下り線モデル 上り線モデル 
 パラメータ ｔ値 パラメータ ｔ値 
定数項 1.026 539.296 1.606 593.629 
平常時の所要時間情報 -0.018 -11.727 -0.015 -20.500 
異常時の所要時間情報 -0.039 -27.899 -0.032 -49.552 
異常時の渋滞長情報 -0.107 -40.501 -0.120 -32.742 
サンプル数 18332 18420 
相関係数 0.165 0.330 
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表 3.4 異常時モデルの推定結果 
モデル 下り線モデル 上り線モデル 
 パラメータ ｔ値 パラメータ ｔ値 
定数項 1.024 541.615 1.570 772.629 
異常時の所要時間情報 -0.039 -27.821 -0.029 -46.236 
異常時の渋滞長情報 -0.107 -40.366 -0.118 -32.319 
サンプル数 18332 18420 
相関係数 0.165 0.330 
 
表 3.5 平常時モデルの推定結果 
モデル 下り線モデル 上り線モデル 
 パラメータ ｔ値 パラメータ ｔ値 
定数項 1.015 538.377 1.554 611.920 
平常時の所要時間情報 -0.017 -11.070 -0.006 -7.919 
サンプル数 18332 18420 
相関係数 0.164 0.328 
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図 3.19 経路選択モデル推定結果による異常時と平常時の名神高速選択率 



































特に，下り線の 5 日と上り線の 2 日は事故による渋滞が発生した日であり，名
神高速の分岐率は下り線 50％，上り線 40％まで低下した．また，名神高速の分
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うに，各経路の特性が異なるように設定する．実験対象ネットワークを図 4.1 に示す． 
図 4.1 において，経路 1 は距離が 15Km，都市部を通過し，経路 2 より短い経路にな
っている．経路 1 は相対的に短い経路のため，早く到着する場合もあるが，都市部を通
過しているという設定なので，渋滞程度により非常に遅く到着する可能性もある不安定
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な経路として設定されている．一方，経路 2 は距離が 20Km，都市外郭部を通過し，経
























Phase1，Phase2，Phase3 の順で被験者に各 Phase，20 ステップ合計 60 ステップ
繰り返し経路選択を問う．(ただし，実験設定の誤りにより後に説明する所要時間情報
 - 56 -
実験における Phase2，3 の HH ケースのステップ数は 15 ステップになっている．) 
本実験は PC を利用して，経路選択実験を行うように構築されている．具体的に画面
の構成，交通情報の計算，結果データの保存は ASP.NET を利用している．次に，経路
































図 4.3 情報提供画面及び経路選択画面 
 
 








図 4.5 記憶の強化のための再入力画面 
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討する．次に，交通情報の精度が異なる 3 ケースの経路選択実験を示す． 
 
Case1：交通情報，傾向情報が共に高精度(以下 HH ケースと呼ぶ) 
 
Case2：交通情報が低精度，傾向情報が高精度(以下 LH ケースと呼ぶ) 
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(3) 各経路の交通情報の設定 





て，本実験では 1 回の実験(1 ステップ)ごとに図 4.7 の流れによる実所要時間，予測所
要時間，傾向情報が計算され，被験者に交通情報として提供される． 






















xexf λλ −=)(         式 4.1 
 
x λ/)log( ue−=        式 4.2 
 
しかしながら，1 つの指数分布を利用することは，数値が高くなることにより，頻度
が 稀になり，交通状況が渋滞になる場合が少なくなる．そのため，本実験では 2 つの 




図 4.7 情報設定の流れ(所要時間情報実験と渋滞長情報実験) 
 
 




所要時間が 15 分にすることで，経路 2 より早く到着できるように設定するが，λを 0.05
に設定し，平均所要時間が遅く，渋滞時には所要時間がかなり遅くなる場合も出現する
ようにする．一方，経路 2 は最小所要時間を 20 分にし，経路 1 より早く到着できない
ように設定するが，λを 0.1 に設定し，平均所要時間が早く，分布の分散が小さい安定
的な分布になるようにする．また，2 つの指数分布の組み合わせに関しては，経路 1 に
おいて，一様ランダム数値の 0 から 0.6 までが 80％の確率で出て，0.6 から 1 までが残
りの 20％の確率で出るように設定する．経路 2 において，一様ランダム数の 0 から 0.4










の誤差によって決定される．予測所要時間式は式 4.3 に示す．式 4.3 のように予測所要
時間は実所要時間に誤差項が加わった式になる． 
 






ε  ： 誤差項 
である． 
 
また，予測所要時間分布の誤差項は N(0，σ)と仮定している．すなわち，平均 0 の
標準偏差σを持つ正規分布だと仮定して，その標準偏差σによって予測所要時間の精度















偏差σが 5 分，低精度なら 15 分になる．なお，渋滞が発生しない(すなわち，渋滞長が
0km)という状況を発生させるため，渋滞長の計算方法は計算された予測所要時間によ
り，次の 2 ケースに分けて作成する． 
経路 1 の予測所要時間が 25 分以上，または経路 2 の予測所要時間が 30 分以上の場
合は次の式 4.4 に代入して各経路の渋滞長を算出する． 
 




の式 4.4 は非渋滞時の平均速度を 60km/h，渋滞時の平均速度を 15km/h に仮定して
いる．したがって，渋滞 間
の逆数である 1(min/km)をかけている式になる． 
そして，経路 1 25 分以下，または経路 2 の予測所要時間が 30 分
以下の場合は の ，渋滞発生確率
た
itime  ： 予測
dist  ： 渋滞長(km) 
rdist  ： 経路長(経路 1 なら 15km，経路 2 なら 20km) 
である． 
 




区間に 15km/h の逆数である 4(min/km)をかけて，非渋滞区
に 60km/h
の予測所要時間が
次 式 4.5 に代入し pを決め，その確率によって渋滞長
















     式 4.5 
ただし， 
 p  ： 渋滞発生確率 
 itime  ： 予測所要時間(min) 





























に設定 3600 個のデ した．なお，各実験に 3 つのケースがあるので，





表 4.1 所要時間情報実験の被験者属性 
ID 性別 年齢 職業 免許 免許保有暦 運転頻度 自家用車 情報の精度 
0107 男 25 学生 ○ ５年未満 １，２ × HH 月に
0110 男 25 公務員 ○ ５年未満 毎日 ○ HH 
0202 男 24 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × HH 
0303 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × HH 
0304 男 23 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × HH 
0320 男 19 学生 ×    HH 
0404 男 25 公務員 ○ ５年未満 半年に１ ○ HH 
0405 男 2 ５年未満 半年に１ × HH  3 学生 ○ 
0407 女 2 未満 半年に１ × HH  2 学生 ○ ５年
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（表 4.1 続き）  
ID 性別 年齢 職業 免許 免許保有暦 運転頻度 自家用車 情報の精度 
0408 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × HH 
0409 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × HH 
0410 男 21 学生 ○ １年未満 週に１，２ × HH 
0411 男 24 学生 ○ １年未満 週に１，２ ○ HH 
0413 男 23 学生 ○ ５年未満 半年に１ × HH 
0414 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × HH 
0415 男 24 学生 ○ １０年未満 半年に１ × HH 
0416 男 23 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × HH 
0417 男 24 学生 ○ １０年未満 週に１，２ ○ HH 
0512 男 24 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × HH 
0514 男 24 学生 ○ １０年未満 半年に１ × HH 
0112 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LH 
0113 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LH 
0114 男 20 学生    LH × 
0205 男 24 自営業 ○ ５年未満 週に１，２ ○ LH 
0206 男 24 学生 ○ １０年未満 半年に１ × LH 
0208 23 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LH 男 
0209 男 26 学生 ○ １０年未満 半年に１ × LH 
0210 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LH 
0211 男 25 学生 ×    LH 
0213 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LH 
0214 男 37 学生 ○ １５年未満 半年に１ × LH 
0215 男 24  LH 学生 ○ １０年未満 毎日 ○
0302 男 21 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LH 
0306 男 25 会社員 ○ ５年未満 週に１，２ ○ LH 
0313 男 24 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × LH 
0402 男 25 学生 ○ １０年未満 半年に１ × LH 
0403 男 22 学生 ○ ５年未満 週に１，２ ○ LH 
0412 男 27 学生 ○ １０年未満 半年に１ × LH 
0507 女 25 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LH 
0701 男 30 学生 ○ ５年未満 毎日 ○ LH 
0109 男 24 学生 ○ １０年未満 月に１，２ × LL 
0203 男 25 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
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（表 4.1 続き）  
ID 性別 年齢 職業 免許 免許保有暦 運転頻度 自家用車 情報の精度 
0204 男 22 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
0212 男 23 学生 ○ １年未満 半年に１ × LL 
0307 男 25 学生 ○ １０年未満 週に１，２ × LL 
0308 男 25 学生 ○ １０年未満 月に１，２ ○ LL 
0310 男 21 学生 ×    LL 
0311 男 24 学生 ○ １０年未満 月に１，２ × LL 
0312 男 23 学生 ○ ５年未満 週に１，２ ○ LL 
0314 男 23 学生 ○ ５年未満 週に１，２ ○ LL 
0315 男 21 学生 ○ ５年未満 週に１，２ ○ LL 
0316 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
0317 男 22 学生 ○ １年未満 半年に１ ○ LL 
0318 男 25 学生 ○ ５年未満 週に１，２ ○ LL 
0319 男 24 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × LL 
0504 男 23 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
0506 男 25 学生 ○ ５年未満 週に３，４ ○ LL 
0509 女 23 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × LL 
0510 男 25 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
0513 男 22 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
 
表 渋 長情報 の被験者属性 
性別 年齢 免 免許保有暦 自家用車 情報の精度 
4.2 滞 実験
ID 職業 許 運転頻度
2103 男 23 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × HH 
2104 男 24 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × HH 
2106 男 23 学生 ○ １０年未満 半年に１ × HH 
2107 男 25 学生 ○ ５年未満 月に１，２ ○ HH 
2112 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × HH 
2116 男 22 学生 ○ １年未満 半年に１ × HH 
2202 男 26 学生 ○ １０年未満 半年に１ × HH 
2203 男 28 学生 ○ １０年未満 月に１，２ × HH 
2209 男 24 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × HH 
2307 男 19 学生 ○ １年未満 半年に１ × HH 
2308 男 18 学生 ○ ５年未満 半年に１ × HH 
2309 男 22 学生 ○ ５年未満 半年に１ × HH 
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（表 4.2 続き）  
ID 性別 年齢 職業 免許 免許保有暦 運転頻度 自家用車 情報の精度 
2310 男 23 学生 ○ ５年未満 半年に１ ○ HH 
2311 男 25 学生 ×    HH 
2312 男 21 学生 ○ ５年未満 月に１，２ ○ HH 
2404 女 26 学生 ○ １０年未満 半年に１ × HH 
2413 男 29 学生 ○ １０年未満 毎日 × HH 
2501 女 25 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × HH 
2506 男 23 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × HH 
2508 女 24 学生 ×    HH 
2105 男 22 大学生 ○ ５年未満 月に１，２ × LH 
2111 男 21 学生 ×    LH 
2113 男 24 学生 ○ １年未満 週に１，２ ○ LH 
2114 男 25 学生 ○ １０年未満 半年に１ × LH 
2115 男 25 学生 ×    LH 
2201 男 26 学生 ○ １０年未満 週に３，４ ○ LH 
2204 男 21 学生 ×    LH 
2205 男 23 学生 ○ ５年未満 月に１，２ ○ LH 
2206 男 18 学生 ○ １年未満 半年に１ × LH 
2207 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LH 
2301 男 24 学生 ○ ５年未満 週に１，２ ○ LH 
2302 男 24  LH 学生 ○ １年未満 半年に１ ×
2304 女 32 学生 ×    LH 
2305 男 24 学生 ○ ５年未満 月に１，２ × LH 
2313 男 27 学生 ○ １０年未満 週に１，２ × LH 
2315 男 27 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LH 
2406 女 27 学生 ○ １０年未満 月に１，２ × LH 
2408 男 22 学生 ○ ５年未満 半年に１ ○ LH 
2503 男 25 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LH 
2901 男 30 学生 ○ １０年未満 毎日 ○ LH 
2102 男 24 大学生 ○ １０年未満 半年に１ × LL 
2108 男 23 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
2109 男 23 学生 ×    LL 
2110 男 23 学生 ○ ５年未満 週に１，２ ○ LL 
2117 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ ○ LL 
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（表 4.2 続き）  
ID 性別 年齢 職業 免許 免許保有暦 運転頻度 自家用車 情報の精度 
2303 男 23 学生 ○ １年未満 週に１，２ ○ LL 
2306 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
2402 男 22 学生 ○ ５年未満 週に１，２ ○ LL 
2403 男 26 学生 ○ １０年未満 半年に１ × LL 
2405 男 22 学生 ○ １年未満 半年に１ × LL 
2407 男 25 学生 ○ １０年未満 月に１，２ × LL 
2409 女 21 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
2410 男 22 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
2411 男 24 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
2412 男 25 学生 ○ ５年未満 週に１，２ ○ LL 
2414 女 20 学生 ○ １年未満 半年に１ × LL 
2415 男 22 学生 ×    LL 
2504 男 32 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
2505 男 23 学生 ○ １年未満 半年に１ × LL 
2507 男 22 学生 ○ ５年未満 半年に１ × LL 
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4.3 実験データの設定検証 
ここか 験 り わ か ． ち 120 名
に提供さ データ 験の設定 ， たか 検証する． 
 
4.3.1 実所要時間 
所要時 報 験 所 間 を 示 路 1 最短実 時間が 15
分で 25 0 し 生 い 00 も発 ことがあり，分布
の分散が ことが る．一方 路 間が 0 分で 分前後に集
中して発 ている 経 に ， 散 ．また，両経路の分布は指数
分布を 2 わ た っ 設 実 発生していること
がわかる た， 情報実 な分布 っているのでグラ
フは省略 ．
 
ら実 が設計通 に行 れた に関して検証する すなわ ，両実験
れた が実 通り 各項目が生成され を
間情 実 の実 要時 分布 図 4.8 に す．経 は 所要
分～3 分に集中 て発 して るが，1 分以上 生する
広い わか ，経 2 は最短実所要時 2 30
生し が， 路 1 比べ 分布の分 が狭い
つ組み合 せ 形にな て 定通りに 所要時間データが

























高精度の予測所要時間は標準偏差σが 5 分，低精度の予測所要時間は標準偏差σが 15
分の正規分布から計算される．図 4.10 は発生したデータからの経路１の精度別誤差分
布であり，図 4.11 は経路 2 の精度別誤差分布である．また，渋滞長情報実験において
も類似な分布になっているのでグラフは省略する． 
 











































4.11 経路 2 における予測所要時間の分布 
 
は経路 1 の不安定な特徴をよく表
している．一方，経路 2 の場合は『渋滞なし』が約 20%あり，平均渋滞長は 5km で




経路 1 の場合は『渋滞なし』がなく，渋滞長 1km が一番多く，全体の 25%を超える．
また，渋滞長 15km のケースが約 15%になる．これ
現
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対象ネットワークの設定通りになっている． 



















図 4.12 渋滞長の分布 
 
表 4.3 事故渋滞の発生確率 
 経路 1 経路 2 
自然渋滞 70.4% 72.2% 
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4.4 室内実験データの経路選択に関する基礎分析 
高精度ケース，低精度ケースに

















ために，Phase とケース別 所要 報の差 1 選択率の変化を検討す
る．図 4.13 と図 4.14 に 3 に対 に れた所要時間情報の差と




の所要時間情報の差が－7 分から 7 分までの経路選択率を中心に見ると，高精度ケー
ス






による 路 1 選択率の変化 
傾 が影響
に各経路の 時間情 と経路




横軸に書いてある時間は，その時間前後 1 分の範囲における経路 1 選択率になる．例え
ば，横軸の値が 0 の場合は所要時間情報の差が‐1 分から 1 分までのデータから経路 1
を選択した比率を示している． 
図 4.13 には Phase2 の経路 1 選択率を示す．‐6 分と 6 分
路
は経路 1 選択率が 85%から 20%まで低下している．低精度ケースの経路 1 選択率も
70%から 30%まで低下している．0 分には両経路が既に 35%，30%まで低下している．
そして，‐3 分に両経路の経路 1 選択率が 50%になっていることから，被験者は実験設
定上，同













図 4.14 には Phase3 の経路 1 選択率を示す．図 4.13 のように横軸‐6 分と 6 分の区
間を見ると全ケースが振動していることがわかる．HH ケースの振動幅が 1 番大きく
LH ケース，LL ケース順に振動幅が小さくなっていく．HH ケースでは経路間所要時
間差が 3 分あるのに対して，経路 1 選択率は 65%まで増加する．LH ケースは経路間所






うになり，Phase2 での経路 2 に対する選好意識が薄くなったと考えられる． 






 以上，室内経路選択実験データを集計し，各経路の所要時間情報の差と経路 1 選択率























































































図 4.14 提供された所要時間情報の差と経路 1 選択率(Phase3) 
 
 














最短経路選択率になることを望んでいる．次の表 4.4 から表 4.8 までは各 Phase とケー
スの ID 別最短経路選択率を示している． 
表 4.4 と表 4.5 には Phase2 の最短経路選択率を示す．高精度ケースでは 305 個の
ンプル数か も，繰
返し経路選択の中から 70%～80%が最短経路を選択していることがわかる．304 番の














表 4.6 から表 4.8 までは Phase3 の最短経路選択率を示す．HH ケースでは 305 個の
中，244 個(8 292
(73.00%)が，LL ケースでは 400 個の中 281 個(70.25%)が最短経路選択をしている．
hase2 の低精度所要時間情報のみが提供された時の 66.50%の最短経路選択率に比べ，
サ
ら 245 個(80.33%)の選択が最短経路選択になっている．ID 別に見て
り
よ
0.00%)の選択が最短経路選択になっている．LH ケースでは 400 個の中
個
P








表 4.4 最短経路選択率(Phase2，高精度ケース) 
ID 選択率 ID 選択率 
107 93.33% 409 80.00% 
110 80.00% 410 80.00% 
202 86.67% 411 93.33% 
303 93.33% 413 73.33% 
304 100.00% 414 73.33% 
320 90.00% 415 66.67% 
404 40.00% 416 73.33% 
405 80.00% 417 73.33% 
407 86.67% 512 66.67% 
408 86.67% 514 86.67% 
 選択数 全体数 選択率 
全体 245 305 80.33% 
 
表 4.5 最短経路選択率(Phase2，低精度ケース) 
ID 選択率 ID 選択率 ID 選択率 ID 選択率 
112 70.00% 214 75.00% 109 65.00% 315 60.00% 
113 75.00% 215 65.00% 203 70.00% 316 70.00% 
114 80.00% 302 75.00% 204 65.00% 317 90.00% 
205 50.00% 306 75.00% 212 35.00% 318 75.00% 
206 60.00% 313 85.00% 307 80.00% 319 60.00% 
208 70.00% 402 55.00% 308 70.00% 504 70.00% 
209 65.00% 403 70.00% 310 60.00% 506 70.00% 
210 70.00% 412 55.00% 311 45.00% 509 65.00% 
211 50.00% 507 65.00% 312 70.00% 510 75.00% 
213 55.00% 701 70.00% 314 65.00% 513 65.00% 
全体 選択数 532 全体数 800 選択率 66.50% 
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表 4.6 最短経路選択率(Phase3，HH ケース) 
ID 選択率 ID 選択率 
107 80.00% 409 60.00% 
110 80.00% 410 86.67% 
202 86.67% 411 73.33% 
303 80.00% 413 80.00% 
304 93.33% 414 100.00% 
320 80.00% 65.00% 415 
404 73.33% 416 86.67% 
405 73.33% 417 86.67% 
407 80.00% 512 80.00% 
408 80.00% 514 80.00% 
選択数 全体数 選択率 
全体 
244 305 80.00% 
 
表 4.7 最 選択率(Phase H ケース) 短経路 3，L
ID 選択率 ID 選択率 
112 80.00% 214 90.00% 
113 75.00% 215 85.00% 
114 70.00% 302 90.00% 
205 70.00% 306 75.00% 
206 50.00% 313 75.00% 
208 95.00% 80.00% 402 
20 70.0 403 5.00%9 0% 6  
21 5.00 412 .00%0 6 % 60  
21 0.00 507 .00%1 4 % 75  
21 0.00 701 .00%3 9 % 60  
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4.8 短経 率(Phase3，L ス) 
ID 択 ID 択率
表  最 路選択 L ケー
 選 率 選  
10 5.00 315 .00%9 5 % 60  
20 5.00 316 .00%3 6 % 80  
204 75.00% 17 0% 3 70.0  
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（表 4.8 続き）  
ID 選択率 ID 選択率 
212 65.00% 318 75.00% 
307 60.00% 319 60.00% 
308 65.00% 504 65.00% 
310 80.00% 506 75.00% 
311 70.00% 509 80.00% 
312 75.00% 510 70.00% 
314 65.00% 513 95.00% 
選択数 全体数 選択率 
全体 
281 400 70.25% 
 
４．４．３ 傾向情報を活用し られる比率
傾向情報が経路選択行動に影 ぼすためには 路の所要時間 差が傾向
報の方向が持っている所要時間情報の増減値より大きくなければならない．被験者が
傾向情報の方向によ 経路の所要時間差
が 10 分以内 れば，被験者 間情報より傾 情報の方向によ く到着す
る経路を選択 かもしれない がって，本節 向情報の方向 て経路を
選択し，所要 情報が早い経 択していない わち，所要時 より傾向
情報に影響さ と考慮される 検討する． 
表 4.10 に レンマケース 選択し 示す．ここ レンマケ
ースという 傾向情報が加 とにより経路 にジレンマが 状況であ
り，早かった が傾向情報の より遅くなる がある時で 回の実験
における傾向 の方向には交 が変わらない 時間の変化が 内)横方
向が含まれて ので，提供さ 時間情報が逆 た状況になる は 6 つに
なる．これを 範囲でのジレ ースと呼ぶ． を除いて提供 所要時間
情報が逆転し になるケー つになる．これを狭い範囲でのジレン ースと
呼ぶ．広い範囲でのジレンマケ 状況と狭い でのジレンマケー なる状












であ は所要時 向 って早
する ．した では傾 によっ
時間 路を選 ，すな 間情報
れた 結果を
はジ で傾向情報を た比率を で，ジ
状況は わるこ 選択 生じる
経路 方向に 可能性 ある．今
情報 通状況 (所要 ±1 分以
いる れた所要 転し ケース
広い ンマケ 横方向 された
た状況 スは 2 マケ
ースになる 範囲 スに
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 HH ケ 範囲でのジレンマケースが 117 って 37 回(31.62%)傾向情報
を選択してい ．横方向のジレ スを除いた狭 範囲でのジレン スではよ
りジレンマが る選択になる 0 回の中で 2 41.67%)が傾向 選択して
選択率が高く ている．所要 が 10 分以内 ，所要時間が 化しても
状況が逆転す 能性が高いの 向情報選択率 .67%，77.27 上昇して
いる．LH ケ では傾向情報 所要時間情 が大きい時も ている全
体のジレンマ スでは 26.2 00%と 10分以内ではHHケース 61.54%，
70.37%まで っている．L 傾向情 が全体のジ ケースで
は LH ケー 25.00%， であったが， 内では 41 に
HH ケースと LH ケースよりあ くない．結果 ースに関係 方向が含





る ンマケー い マケー
生じ ため 6 5 回( 情報を
なっ 時間差 の場合 若干変
る可 で，傾 が 66 %までに
ース 選択率が 報の差 含まれ
ケー 3%，35. のように
高くな L ケースでは 報選択率 レンマ
スと近い 31.50% 10 分以 .27%，43.59%
まり高 的にケ なく，横
ジレン 上下 ンマ 情報選
か




表 4.9 ジレンマケースになる状況 
 経路 1 所要時間 経路 1 傾向情報 経路 2 傾向情報 
大 → ↗ 
大 ↘ ↗ 
大 ↘ → 
小 ↗ → 
小 ↗ ↘ 
広い範囲 
小 → ↘ 
大 ↘ ↗ 
狭い範囲 
小 ↗ ↘ 
 
表 4.10 ジレンマケースで傾向情報を選択した比率 
広い範囲でのジレンマケース 狭い範囲でのジレンマケース 
 
全体 10 分以内 全体 10 分以内 
合計 37(117) 28(42) 25(60) 17(22) 
HH 
比率 31.62% 66.67% 41.67% 77.27% 
合計 48(183) 24(39) 42(120) 19(27) 
LH 
比率 26.23% 61.54% 35.00% 70.37% 
合計 40(160) 26(63) 27(86) 17(39) 
LL 
比率 25.00% 41.27% 31.40% 43.59% 
(括弧内の数値はそのジレンマケースの合計) 











・ 交通情報，傾向情報が共に高精度(HH ケース) 
・ 交通情報が低精度，傾向情報は高精度(LH ケース) 





① 経路間所要時間差が おい の ase2
と傾向情報が加わった Phase3 の経路 1 選択 形が異なり，所要時間差が小さ
い場合は傾向情報を参考している可能性が高い とを示唆した．
② 情 落ちることにより，最短経路選 が低下した．しかしながら，




③ 所要時間差が 10 分以内であり，狭い範囲でのジレンマケースでは HH ケース，
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第 5 章 室内実験データを用いた経路選択モデルの構築 
5.1 概説 
5.1.1 研究の背景 




















ルは個人間多様性が表現できる Mixed Logit モデルを用いて推定を行う． 
  
5.1.2 本章の構成 
 5.1 節では，本章の目的について述べた．5.2 節ではパネルデータを用いた予測モデ
ルの統計的手法に関して整理する．そして，室内実験データを用いて，所要時間予測
モデルを構築する．また，所要時間予測モデルの推定結果から，傾向情報の傾向方向



































5.2.2 繰り返し実験データとして統計的手法 2) 
本実験において被験者は 1 人 60 回の繰り返し選択実験を行っている．したがって，




























TtNiuXy ititit ,,2,1;,,2,1 KK ==+′+= βα     式5.1 
 
ここで， iは個別経済主体を表し，クロスセクション方向の情報であり， は時間をt
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表し，時系列方向の情報を与える． である誤差に関して一般的な二元配置誤差構成
要素(two-way error component)モデルを想定すると次の式になる． 
itu
 
ittiitu νλμ ++=        式 5.2 
 
ここで， iμ は観測不可能な経済主体独自の個人効果を表し， tλ は観察不可能な時間











乗法(Generalized Least Squares: GLS)を利用して推定する． 
また，このモデルの中，適切なモデルを選択する場合は仮説検定を通じて検討する．
実験のデータに固定効果モデルを適用して推定する場合は，プーリングデータを最小






用いて推定することが正当化される．次に Lagrange Multiplier (LM)統計とハウスマ
ン検定に関する概要を説明する． 
 





 ititit uXy ++= βμ        式 5.3 
 































































 0H  itx




( rβˆ ) fβˆ
)f
却され
関係なく一致推定となる．ここで， rfq ββ ˆˆ −= と定義し， )ˆ(ˆ()( rVVqV ββ −=










 - 87 -
Chow 検定に関する概要は以下に説明する． 
 
◎ Chow 検定 1) 
























∑∑∑     式 5.7 
ただし， 
： サンプル 1 から推定した回帰分析モデルの残差平方和 
： サンプル から推定した回帰分析モデルの残差平方和
： サンプル 2 をプールしたサンプルから推定した回帰分析モデルの残差平方和





∑ 21e  
∑ 22e   2  
∑ 2pe   1，
21,nn   1
k   モデ  
F~は先述した帰無仮説 の下で自由度0H )2,( 21 knnk −+この検定 の F 分布に従
ことが知られている．この検定統計量 F~ と有意水準α での理論値 αFう と比較して，









いという仮ら推定され つの回 α で
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TtNiuXy ititit ,,2,1;,,2,1 KK ==+′+= βα     式 5.8 
ただし， 
ity  ： 個人 i，時間 t に対する従属変数(被験者が入力した予測所要時間) 
  ： 個人 i，時間 t に対する説明変数ベクトル 





ittiitu νλμ ++=  
iμ  ： 個人 i に対する観察不可能な個人効果 
tλ  ： 時間 t に対する観察不可能な時間効果 
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表 5.1 情報未提供時の推定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
定数項 6.447 3.289 16.662 7.089 
前回の実所要時間 0.559 13.330 N/A N/A 
前回以前選択時の実所要時間 -0.019 -0.473 .139 2.505  0
前回  の予測誤差 0.224 6.474 N/A N/A 
前回以前選 測誤差 択時の予 -0.007 -0.249 0.045 1.040 
平均経験所要時間 0.271 4.140 0.445 6.789 
経路ダミー -0.752 -1.105 -0.285 -0.322 
サンプル数 1023 936 
相関係数 0.509 0.503 
LM 検定 103.88(0.000) 423.16(0.000) 
ハ  (0.0ウスマン検定 56.79 00) 17.61(0.001) 
(色付きの部分は 非有意変数) 
(LM 検定，ハウス の中はｐ値) 
 
一方，前回選択していなかった経路に関す 予測モデル 以











前の予測誤差までは覚えていない可能性が高い．LM 検定量は 423.16 となり，個人効
果及び時間効果があるといえる．一方，ハウスマン検定量は 17.61 となり，選択経路


















示し，低精度情報を提供したケースを表 5.3 に示す． 
 
表 5.2 高精度情報を提供したケースの推定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
-1.188 -0.912 -0.239 -0.169 
定数項 
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（表 5.2 続き） 選択経路モデル 非選択経路モデル 






LM 検定 4.89(0.087) 3.53(0.171) 
ハ  ウスマン検定 5.15 1) (0.74 4.58 8) (0.59
) 10.969 12.319 攪乱項 Var(ν
μ ) 1.924 0.173 個人効果 Var(
時間効果 Var(λ ) 1.817 0.413 
(色付きの部分 有意変数) 
(括弧なしは OLS 推定結果，括弧の中はランダム効果推定結果) 





表 5.3 低精度 したケース
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
定数項 4.448 1.678 3.407 1.818 
前回の実所要時間 -0.054 -1.457. N/A N/A 
.039 1.049 0.011 -0.303 前回以前選択時の実所要時間 0  -
前回  の予測誤差 -0.010 0.305 N/A N/A -
前回以前選 測誤差 択時の予 0.062 1.975 -0.056 -1.993 
平均経験所要時間 -0.031 -0.352 0.042 0.717 
前回選択経路の所要時間情報 0.806 44.623 0.128 8.266 
前回非選 情報 択経路の所要時間 0.133 8.355 0.762 5  6.423
経路ダミー 2.162 3.176 1.048 1.842 
サンプル数 680 686 
相関係数 0.809 0.853 
LM 検定 346.51(0.000) 121.80(0.000) 




 表 5.2 に示 情報を提供したケ LM 路モ


















































度情報を提供したケースを有意水準 5％の Chow 検定法を用いて検定を行う．次にα
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＝0.05 とする Chow 検定結果を表 5.4 に示す． 
 
表 5.4 所要時間情報実験の Phase2 に関する Chow 検定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
F 値 4.69 9.40 
αF 値 1.89 1.95 
 
表 5.4 によ と，同一性帰無仮説 報を提供し 果＝
低精度情報を提供したケースの推定結果 される．したがって，情報の精度別に


































推定結果は HH 情報を提供したケースは表 5.5 に示し，LH 情報を提供したケース
は表 5.6 に示す．また，LL 情報を提供したケースは表 5.7 に示す．そして，HH 情報
を提供したケースと LL 情報を提供したケースの選択経路モデルで LM 検定値が低い
が，相関係数が多少高いため，OLS 推定結果とランダム効
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表 5.5 HH 情報を提供したケースの推定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ T 値 
1.888 1.011 0.573 0.471 
定数項 

















































































































329) 1.56(0.LM 検定 2.22(0. 459) 
ハ  ウスマン検定 8.94 8) (0.70 5.70 0) (0.84
Var(ν攪乱項 ) 11.976 6.962 
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（表 ） 5.5 続き 選  択経路モデル 非  選択経路モデル
個人効果 Var( μ ) 1.431 0.462 




(LM 検定，ハ はｐ値) 
は 5%有意水準での非
OLS 推定結果，括 の中 ) 
ウスマン検定の括弧の中
 
表 5.6 LH 情報を提供したケースの推定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
定数項 6.544 1.548 -1.615 -0.430 
.057 0.984 N/A N/A 前回の実 要時間 所 0
前回以前選 要時間 択時の実所 0.015 .256 -0.103 0 -1.817 
前回 差 の予測誤 0.136 3.145 N/A N/A 
前回 差 以前選択時の予測誤 0.012 0.273 -  0.006 -  0.289
平均経験所要時間 -0.142 -0.965 0.275 2.284 
前回選 情報 択経路の所要時間 0.851 34.345 0.090 3.330 
前  回非選択経路の所要時間情報 0.056 2.341 0.830 30.909 
経路ダミー -0.352 -0.379 0.197 0.201 
所要時間情報小，矢印上 6.394 4.957 5.035 4.057 
所要時間情報大，矢印上 6.839 4.628 8.938 5.554 
所要時 印下 間情報小，矢 -4.561 -3.228 -7.101 -4.877 
所要時間情報大，矢印下 -6.959 -5.310 -6.932 -5.046 
サンプル数 340 336 
相関係数 0.858 0.842 
LM 検定 42.31(0.000) 28.98(0.000) 
ハ  ウスマン検定 12.2 26) 5(0.4 5.44 0) (0.86
) 43.804 52.225 攪乱項 Var(ν
個人効果 Var( μ ) 14.494 3.083 
時間効果 Var(λ ) 3.084 3.534 
(色付きの部分 有意変数) 
(傾向情報ダミー変数は選択経路モデルは選択経路の説明変数，非選択経路モデルは非選択経路の説明変数) 
(LM 検定，ハ はｐ値) 
は 5%有意水準での非
ウスマン検定の括弧の中
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表 5.7 LL 情報を提供したケースの推定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 




















































































LM 検定 1.29(0.525) 13.09(0.001) 
ハウスマン検定 5.55(0.937) 8.59(0.572) 
攪乱項 Var(ν ) 42.256 42.025 
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（表 5.7 続き） 選択経路モデル 非選択経路モデル 
個人効果 Var( μ ) 3.316 5.332 
時間効果 Var(λ ) 2.366 4.403 
(色付きの部分は 5%有意水準での非有意変数) 
(傾向情報ダミー変数は選択経路モデルは選択経路の説明変数，非選択経路モデルは非選択経路の説明変数) 
(括弧なしは OLS 推定結果，括弧の中はランダム効果推定結果) 
(LM 検定，ハウスマン検定の括弧の中はｐ値) 
 




高い．相関係数は 0.942(0.952)，0.977(0.980)であり，Phase3 の 3 種類のケースの中
で一番高い．また，選択経路モデルにおける傾向情報上向きダミーのパラメータ値は
3.5 程度であり，傾向情報下向きダミーのパラメータ値は-5.5 程度である．したがっ








の分散が 1.431，4.120 であり，非選択モデルの個人効果及び時間効果の分散が 0.462，
1.867 である． 









間情報が選択経路より小さいと 5.0 程度，大きいと 9.0 程度になり，傾向情報下向き
ダミーのパラメータ値は前回非選択経路の所要時間情報に対する大小に関係なく 7.0
程度である．HH 情報を提供したケースと比較してみると，所要時間情報の精度が低



































(HH=LH，HH=LL，LH=LL)を有意水準 5％の Chow 検定法を用いて検定を行う．次
にα ＝0.05 とする Chow 検定結果を表 5.8 に示す． 
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表 5.8 所要時間情報実験の Phase3 に関する Chow 検定結果 
 0H  選択経路モデル 非選択経路モデル 
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表 5.9 情報未提供時の推定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
定数項 12.616 5.973 15.139 5.343 
前回の実所要時間 0.474 11.325 N/A N/A 
前回以前選択時の実所要時間 0.021 0.494 0.403 6.484 
前回の予測誤差 0.141 3.971 N/A N/A 
前回以前選択時の予測誤差 0.002 0.065 0.186 3.616 
平均経験所要時間 0.161 2.341 0.214 3.103 
経路ダミー -1.717 -2.476 1.597 1.898 
サンプル数 1025 878 
相関係数 0.493 0.573 
LM 検定 66.54(0.000) 625.80(0.000) 






ケースは表 5.10 に，低精度渋滞長情報のケースは表 5.11 に示す． 
 
表 5.10 高精度情報を提供したケースの推定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
定数項 20.203  4.456  25.810 6.814 
前回の実所要時間 0.125  1.917  N/A N/A 
前回以前選択時の実所要時間 -0.025  -0.412  0.014 0.218 
前回の予測誤差 -0.015  -0.233  N/A N/A 
前回以前選択時の予測誤差 -0.023  -0.405  -0.039 -0.665 
平均経験所要時間 0.101  0.612  -0.907 -0.651 
 - 101 -
（表 5.10 続き） 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
前回選択経路の渋滞長情報 2.193  16.948  2.156 18.401 
前回選択経路の事故情報 8.872  7.456  7.210 6.185 
経路ダミー -3.841  -2.737  0.025 0.190 
サンプル数 680 331 
相関係数 0.712 0.729 
LM 検定 105.82(0.000) 248.89(0.000) 
ハウスマン検定 11.52(0.174) 17.63(0.007) 
攪乱項 Var(ν ) 86.670 N/A 
個人効果 Var( μ ) 57.441 N/A 




表 5.11 低精度情報を提供したケースの推定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
定数項 18.635 5.203 23.646 9.048 
前回の実所要時間 0.023 0.462 N/A N/A 
前回以前選択時の実所要時間 -0.083 -1.645 -0.008 -0.170 
前回の予測誤差 0.036 0.904 N/A N/A 
前回以前選択時の予測誤差 -0.017 -0.500 0.033 1.059 
平均経験所要時間 0.366 2.789 0.207 2.470 
前回選択経路の渋滞長情報 1.894 20.717 1.944 22.691 
前回選択経路の事故情報 9.453 9.149 7.383 7.637 
経路ダミー -2.635 -2.870 -3.448 -3.944 
サンプル数 680 669 
相関係数 0.662 0.669 
LM 検定 205.92(0.000) 242.26(0.000) 











と考えられる．そして，渋滞長情報のパラメータは 2 程度，事故情報は 9 程度になり，


























を提供したケースと低精度情報を提供したケースを有意水準 5％の Chow 検定法を用
いて検定を行う．次にα ＝0.05 とする Chow 検定結果を表 5.12 に示す． 
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表 5.12 渋滞長情報実験の Phase2 に関する Chow 検定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
F 値 3.01 3.96 
αF 値 1.91 1.89 
 





















スは表 5.13 に，LH 情報のケースは表 5.14 に，LL 情報のケースは表 5.15 に示す． 
 
表 5.13 HH 情報を提供したケースの推定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
定数項 13.490  3.468  29.038 7.618 
前回の実所要時間 0.195  3.329  N/A N/A 
前回以前選択時の実所要時間 0.113  2.012  -0.024 -0.405 
前回の予測誤差 0.205  3.046  N/A N/A 
前回以前選択時の予測誤差 0.147  2.257  0.083 1.110 
平均経験所要時間 0.036  0.304  -0.025 -0.246 
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（表 5.13 続き） 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
前回選択経路の渋滞長情報 2.192  17.799  1.650 14.678 
前回選択経路の事故情報 3.832  3.914  2.768 2.893 
経路ダミー -3.992  -4.199  -3.096 -3.424 
渋滞長情報短，矢印上 7.130  5.863  3.366 2.885 
渋滞長情報長，矢印上 3.403  2.022  5.174 3.663 
渋滞長情報短，矢印下 -1.234 -1.000  -1.808 -0.652 
渋滞長情報長，矢印下 -2.712  -2.053  -2.299 -1.865 
サンプル数 323 331 
相関係数 0.778 0.765 
LM 検定 27.68(0.000) 56.35(0.000) 
ハウスマン検定 20.35(0.061) 13.04(0.222) 
攪乱項 Var(ν ) 50.938 50.243 
個人効果 Var( μ ) 49.357 68.284 





表 5.14 LH 情報を提供したケースの推定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
定数項 26.614 6.418 19.338 5.724 
前回の実所要時間 0.015 0.244 N/A N/A 
前回以前選択時の実所要時間 -0.089 -1.470 0.078 1.280 
前回の予測誤差 -0.021 -0.377 N/A N/A 
前回以前選択時の予測誤差 -0.022 -0.385 0.112 1.885 
平均経験所要時間 0.259 2.069 0.292 3.026 
前回選択経路の渋滞長情報 1.811 12.687 1.836 11.725 
前回選択経路の事故情報 7.002 5.672 6.543 5.080 
経路ダミー -2.618 -2.358 -3.386 -2.921 
渋滞長情報短，矢印上 4.153 2.379 3.525 2.374 
渋滞長情報長，矢印上 5.604 2.591 8.007 3.977 
渋滞長情報短，矢印下 -4.281 -2.235 -6.946 -1.191 
渋滞長情報長，矢印下 -6.492 -3.357 -1.823 -1.205 
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（表 5.14 続き） 選択経路モデル 非選択経路モデル 
サンプル数 340 347 
相関係数 0.770 0.770 
LM 検定 91.92(0.000) 129.41(0.000) 





表 5.15 LL 情報を提供したケースの推定結果 
 選択経路モデル 非選択経路モデル 
説明変数 パラメータ t値 パラメータ t 値 
定数項 31.297  6.244  22.964 4.548 
前回の実所要時間 0.023  0.340  N/A N/A 
前回以前選択時の実所要時間 0.060  0.854  0.054 0.701 
前回の予測誤差 -0.047  -0.885  N/A N/A 
前回以前選択時の予測誤差 -0.001  -0.021  0.121 1.964 
平均経験所要時間 -0.158  -0.957  0.171 1.142 
前回選択経路の渋滞長情報 1.995  15.261  1.545 11.047 
前回選択経路の事故情報 2.185  1.671  4.027 3.190 
経路ダミー -4.855  -4.215  -1.384 -1.166 
渋滞長情報短，矢印上 4.115  2.612  3.353 2.222 
渋滞長情報長，矢印上 4.132  2.470  4.732 2.489 
渋滞長情報短，矢印下 -2.559 -1.603  0.163 0.052 
渋滞長情報長，矢印下 -6.180  -3.666  -3.372 -2.033 
サンプル数 340 323 
相関係数 0.675 0.643 
LM 検定 44.77(0.000) 54.66(0.000) 
ハウスマン検定 14.58(0.265) 12.13(0.276) 
攪乱項 Var(ν ) 81.082 86.603 
個人効果 Var( μ ) 28.566 42.962 
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渋滞長情報のパラメータは 2 程度で渋滞長情報のみの Phase2 とあまり差はないが，






そして，相関係数は 0.778，0.765 であり，3 つのケースの中で一番高い．LM 検定
量は帰無仮説を棄却し，ハウスマン検定量はランダム効果推定方法が望ましいことと
なった．渋滞長情報のみの Phase2 のように，個人効果の分散が 49.357，68.284 と非
常に大きい．渋滞長情報が提供されその情報を所要時間に変換する時，個人間の差が
生じている可能性が考えられる．時間効果の分散は 2.957，2,919 である． 




メータは 1.8 程度であるが，事故情報のパラメータは 7 程度まで増加している．相関
係数は 0.770 で若干低くなった．LM 検定量は帰無仮説を棄却し，ハウスマン検定値
は固定効果モデルによる推定方法が望ましい結果となった． 










相関係数は 0.675，0.643 で一番低くなった．LM 検定量は帰無仮説を棄却し，ハウス
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マン検定量はランダム効果推定方法が望ましい結果となった．個人効果の分散は







(HH=LH，HH=LL，LH=LL)を有意水準 5％の Chow 検定法を用いて検定を行う．次
にα ＝0.05 とする Chow 検定結果を表 5.16 に示す． 
 
表 5.16 渋滞長情報実験の Phase3 に関する Chow 検定結果 
 0H  選択経路モデル 非選択経路モデル 































各 選 択 肢 の 効 用 関 数 に 含 ま れ て い る 確 定 項 と 誤 差 項 の 中 ， 誤 差 項 が
IID(Independently, Identically Distributed)Gumbel 分布を従うため，各データが独
立ではなければならない．一方，最近 PC の演算速度が速くなり，その制約を補完す
るために考案されたモデルが研究されている．例えば，Nested Logit モデル，Mass 
Point モデル，Mixed Logit モデル等が挙げられる．その中，パネルデータの特性が比
較的に自由に表現できる Mixed Logit モデルを用いて今回の室内実験データによる経
路選択モデルを構築する 3)． 
 
5.3.2 Mixed Logit モデル 
 Mixed Logit モデルは誤差項に共分散の多様性を考慮した一般性の高いモデルであ
り，Logit モデルの IIA 特性(Independence from Irrelevant Alternative property)を
一般化したものである．また，誤差項が IID Gumbel 分布を従いながらパラメータが
確率分布を持つことになっているため，個人間選好の多様性や時系列相関などが自由
に表現できる．パラメータが確率分布を持つため，ランダムパラメータモデルと呼ば
れることもある．以下に Mixed Logit モデルの計算方法 4)5)を説明する．式 5.9 に
Mixed Logit モデルの効用関数を示す． 
 
][ inininin VU εη ++=       式 5.9 
ただし， 
inV  ： サンプル数 n，選択肢 i の効用関数の確定項 
inη  ： 平均 0 の確率分布に従う誤差 
inε  ： Gumbel 分布に従う誤差 
ここで，η が既知であれば，残っている誤差項は独立で同一な Gumbel 分布である
inε のみである．したがって，条件付き選択確率 )(ηL は式 5.10 のように単純 Logit モ
デルの式で表される． 
 










ηη       式 5.10 
 



























    式 5.11 
ただし， 
)|( Ωηf  ： 共分散行列である固定のパラメータΩを持つ，η の確率密度関数 
 
 ここで，最尤推定法によってパラメータを推定するためには，各サンプルの選択確


















)(1 η       式 5.12 
ただし， 
R  ： 乱数の発生総数 
rη  ： 乱数として計算した r 番目のη  




用関数は式 5.13 である． 
inSP
 
ininnin XU εβ +=        式 5.13 
 
 - 110 -
 β が確率密度関数に従うパラメータであれば式 5.10 から式 5.12 までのように推定
することができる．さらに，パネルデータの場合は式 5.13 に期間 t に関する項が足さ
れて式 5.14 になる． 
 
intintint εβ += XU n       式 5.14 
 
























β       式 5.15 
 
全ての β に対して，無条件選択確率は式 5.16 になる． 
 
      式 5.16 
 




















する．表 5.17 に Phase3 の経路選択モデルに利用する傾向情報ダミー変数に関して説
明する． 
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表 5.17 傾向情報ダミー変数の状況 
ダミー変数 状況の説明 例 
所要時間情報小，矢印上 
経路 1の所要時間が経路 2より小さく， 
経路 1の矢印が上，経路 2の矢印が下 
30↗・40↘ 
所要時間情報大，矢印上 
経路 1の所要時間が経路 2より大きく， 
経路 1の矢印が上，経路 2の矢印が下 
40↗・30↘ 
所要時間情報小，矢印下 
経路 1の所要時間が経路 2より小さく， 
経路 1の矢印が下，経路 2の矢印が上 
30↘・40↗ 
所要時間情報小，矢印下 
経路 1の所要時間が経路 2より大きく， 
経路 1の矢印が下，経路 2の矢印が上 
40↘・30↗ 
 













究では 2 つ正規分布データの平均が等しいかを検定する方法である t test を利用する．
また，その方法は分散が等しいかによって検定する方法が異なるため，推定された標
準偏差を用いて f test( ，自由度は m－1，n－1)を行い，その結果から検定方













































 式 5.17 
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5.3.5 所要時間情報実験の推定結果 















所要時間のみで経路を選択していることがわかる．ρ2は 0.123 で低い結果になった． 
 
表 5.18 情報未提供時の推定結果 
 パラメータ ｔ値 
定数項 平均 -0.157 -0.232 
 標準偏差 0.762 6.554 
ランダム 
パラメータ 
 系列相関 0.046 0.596 
平均経験所要時間 -0.070 -7.133 
最大経験所要時間 0.005 1.115 
性別 -0.351 -0.426 
ノンランダム 
パラメータ 



















の分散が等しいかを先に検定する必要がある．表 5.20 の F test を見ると，検査値が有
意水準 5%基準値より大きかったため，各ケースの分散は等しくない．したがって，分




表 5.19 所要時間情報提供時の推定結果 
情報の精度 高精度ケース 低精度ケース 
説明変数 パラメータ t 値 パラメータ t 値 
定数項 平均 -0.114 -0.355 -0.218 -0.817 
 標準偏差 0.867 2.338 1.123 4.658 




ム  標準偏差 0.171 3.964 0.110 5.371 
性別 -0.040 -0.043 -1.824 -1.876 ノ
ン 年齢 0.183 0.244 0.254 0.556 
サンプル数 300 800 
ρ2 0.528 0.469 
(色付きの部分は 5%有意水準での非有意変数) 
 
表 5.20 ケース間所要時間情報の同一性検定 
 検査値 基準値(5%) 
F test 2.417 1.167 
T test 9.236 1.966 
 - 114 -
(3) 所要時間情報と傾向情報提供時の経路選択モデル(Phase3) 



















果を表 5.24 に示す．HH ケースと LH ケースの所要時間情報パラメータは等しいが，
HH ケースと LL ケース，LH ケースと LL ケースは等しくないことになった．したが
って，HH ケースと LH ケースの所要時間情報は，経路選択に及ぶ影響が等しいこと
になったが，低精度の所要時間情報が提供されても高精度の傾向情報が加わることに
よって，低精度の所要時間情報に敏感に反応することがわかった． 
経路の所要時間差による経路 1 の選択率の変化を比較したグラフより，HH ケース
と LH ケースの経路選択行動の差を検討してみる．図 5.2 と図 5.3 に経路の所要時間
差による経路 1 選択率を示す．図 5.2 は Phase2 の高精度ケースと低精度ケースの経
路選択率を比較しているが，これより低精度ケースの勾配が緩いことがわかる．それ
に対して，図 5.3 の Phase3 の経路 1 選択率より，左側では HH ケースは約-7 分，
LH ケースは約-15 分で経路 1 選択率が 50%になり，LH ケースに傾向情報がより強く
影響していることがわかる．右側は HH ケースと LH ケースともに約 15 分で経路 1
選択率が 50%になっている． 
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表 5.21 HH 情報を提供したケースの推定結果 
説明変数 パラメータ t 値 
定数項 平均 -0.282 -0.856 
 標準偏差 0.673 2.187 
所要時間情報 平均 -0.227 -3.172 
 標準偏差 0.082 2.151 
所要時間小，矢印上 平均 -2.187 -2.510 
 標準偏差 1.278 0.440 





 標準偏差 1.927 1.447 
所要時間大，矢印上 -13.238 -0.031 
所要時間小，矢印下 1.619 1.370 
性別 1.693 1.600 
ノ
ン 





表 5.22 LH 情報を提供したケースの推定結果 
説明変数 パラメータ t 値 
定数項 平均 0.511 1.702 
 標準偏差 0.317 0.681 
所要時間情報 平均 -0.233 -5.873 
 標準偏差 0.099 4.502 
所要時間小，矢印上 平均 -3.910 -5.900 
 標準偏差 0.297 0.285 





 標準偏差 0.092 0.078 
所要時間大，矢印上 -14.893 -0.020 
所要時間小，矢印下 14.436 0.010 
性別 -0.567 -0.745 
ノ
ン 
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表 5.23 LL 情報を提供したケースの推定結果 
説明変数 パラメータ t 値 
定数項 平均 -0.362 -1.236 
 標準偏差 0.601 2.192 
所要時間情報 平均 -0.160 -5.943 
 標準偏差 0.066 4.280 
所要時間小，矢印上 平均 -3.123 -1.927 
 標準偏差 5.305 2.180 





 標準偏差 2.104 2.402 
所要時間大，矢印上 -0.602 -0.522 
所要時間小，矢印下 1.711 1.442 
性別 -2.775 -2.270 
ノ
ン 





表 5.24 ケース間所要時間情報の同一性検定 
 HH＝LH HH＝LL LH＝LL 
 検査値 基準値 検査値 基準値 検査値 基準値 
F test 0.686 1.193 1.544 1.193 2.250 1.179 
T test 0.958 1.963 11.610 1.964 12.271 1.963 
(色付きの部分は 5%有意水準での非有意変数) 
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5.3.6 渋滞長情報実験の推定結果 
(1) 情報未提供時の経路選択モデル(Phase1) 






表 5.25 情報未提供時の推定結果 
 パラメータ t 値 
定数項 平均 0.182 0.195 
 標準偏差 1.002 6.925 
ランダム 
パラメータ 
 系列相関 0.088 1.622 
平均経験所要時間 -0.074 -6.578 
最大経験所要時間 -0.011 -2.100 
性別 -0.028 -0.054 
ノンランダム 
パラメータ 


















5.27 に示す．高精度ケースの分散が 0 に近いため，f test は棄却されなかった．また，
t test ではケース間渋滞長情報のパラメータは等しくないという結果になった． 
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表 5.26 渋滞長情報提供時の推定結果 
情報の精度 高精度ケース 低精度ケース 
説明変数 パラメータ t 値 パラメータ t 値 
定数項 平均 1.602 3.659 1.116 4.050 
 標準偏差 1.027 2.954 1.193 5.396 
渋滞長情報 平均 -0.626 -6.451 -0.484 -7.867 
 標準偏差 0.088 0.795 0.327 6.475 





 標準偏差 3.761 3.034 2.322 5.001 
性別 -0.183 -0.200 0.018 0.030 ノ
ン 年齢 -1.378 -1.907 -0.629 -1.492 
サンプル数 400 800 
ρ2 0.618 0.461 
(色付きの部分は 5%有意水準での非有意変数) 
 
表 5.27 ケース間渋滞長情報の同一性検定 
 検査値 基準値(5%) 
F test 0.072 1.151 




傾向情報が加わった時の経路選択モデルの推定結果を表 5.28 から表 5.30 に示す．
ランダムパラメータ変数は定数項，渋滞長情報，事故情報，傾向情報ダミー変数の中
ジレンマ状況のダミー変数である．定数項は精度に関係なく有意であり，標準偏差は



















いるダミー変数を除いて，全ての変数が非有意である．ρ2は HH ケース，LH ケース，








表 5.28 HH 情報を提供したケースの推定結果 
説明変数 パラメータ t 値 
定数項 平均 0.698 2.203 
 標準偏差 0.626 2.046 
渋滞長情報 平均 -0.455 -7.217 
 標準偏差 0.177 0.220 
事故情報 平均 -1.312 -2.810 
 標準偏差 1.141 2.104 
渋滞長短，矢印上 平均 -0.452 -0.528 
 標準偏差 0.256 0.138 





 標準偏差 1.183 0.999 
渋滞長長，矢印上 -3.271 -2.511 
渋滞長短，矢印下 10.165 0.055 
性別 0.694 1.034 
ノ
ン 
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表 5.29 LH 情報を提供したケースの推定結果 
説明変数 パラメータ t 値 
定数項 平均 0.731 2.529 
 標準偏差 0.491 1.859 
渋滞長情報 平均 -0.350 -6.331 
 標準偏差 0.106 2.359 
事故情報 平均 -0.759 -2.876 
 標準偏差 0.213 0.323 
渋滞長短，矢印上 平均 -0.499 -0.505 
 標準偏差 2.023 1.995 





 標準偏差 0.167 0.277 
渋滞長長，矢印上 -0.736 -0.870 
渋滞長短，矢印下 10.915 0.069 
性別 -0.002 -0.003 
ノ
ン 





表 5.30 LL 情報を提供したケースの推定結果 
説明変数 パラメータ t 値 
定数項 平均 0.776 2.477 
 標準偏差 0.817 2.848 
渋滞長情報 平均 -0.397 -5.274 
 標準偏差 0.228 4.446 
事故情報 平均 -1.007 -3.011 
 標準偏差 0.164 0.203 
渋滞長短，矢印上 平均 -2.894 -3.215 
 標準偏差 1.816 1.131 





 標準偏差 0.192 0.137 
渋滞長長，矢印上 -0.644 -0.746 
渋滞長短，矢印下 0.610 0.505 
性別 -0.782 -0.966 
ノ
ン 
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表 5.31 ケース間渋滞長情報の同一性検定 
 HH＝LH HH＝LL LH＝LL 
 検査値 基準値 検査値 基準値 検査値 基準値 
F test 2.788 1.182 0.603 1.182 0.216 1.179 
T test 9.987 1.964 -4.574 1.963 6.271 1.963 
 









① 交通情報のみ提供される Phase2 では，走行経験は影響を及ぼさず，提供情報の
依存度が高かった．所要時間情報実験では他経路の所要時間情報も影響を及ぼ
した．また，渋滞長実験ではドライバーが事故渋滞に敏感に反応した．そして，






た，ドライバーは傾向情報が上向きになると所要時間が 3 分から 7 分まで増加
すると見積もっていた．一方，傾向情報が下向きになると所要時間が 3 分から 7
分まで減少すると見積もっていた． 
④ 所要時間情報実験では所要時間情報に傾向情報が加わった Phase において LH
ケースのみランダム効果があった．HH ケースと LL ケースには個人効果及び時
間効果がないことがわかった．渋滞長情報実験では全 Phase で個人効果及び時
間効果が現れていた．特に渋滞長情報に傾向情報が加わった Phase において
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渋滞長情報実験のρ2 が 0.123，0.136 と低かったが，交通情報が提供されてい
ないと走行経験以外に経路選択に影響を及ぼす観測できなかった要因が残って
いる可能性がある． 











④ 交通情報のみ提供された Phase2 では，高精度ケースと低精度ケースの経路選
択に影響を及ぼす要因が異なった．しかしながら，傾向情報が加わった
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)(1, tQ ii +
 
dttQdttQdLtKdLdttK iiiiii )()()()( 1,,1 +− −+=+    式6.2 
 










))(()(1, tKFtQ iii =+       式6.3 
(2) ブロックiは非渋滞，ブロックi+1は渋滞の場合 
))}(()),((min{)( 11, tKFtKFtQ iiii ++ =     式6.4 
(3) ブロックi,i+1とも渋滞の場合 
))(()( 11, tKFtQ iii ++ =       式6.5 
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(4) ブロックiは渋滞，ブロックi+1は非渋滞の場合 
c
iii QtQ =+ )(1,        式6.6 
ただし， 
)(1, tQ ii +  ： 時刻t～t+1における，ブロックiからブロックi+1への交通量 
c
iQ  ： ブロックiにおける臨界交通量(最大流出交通量) 
)(tKi  ： 時刻tにおけるブロックi+1の交通密度 




































































































































ii tvdLtDI )1(/)(       式6.7 
ただし， 
)(tDI  ： 時刻ｔにおける現在情報 
idL  ： ブロックiの長さ 
)1( −tvi  ： 時刻t－1，ブロックiの空間平均速度 
I  ： ブロック数 
 





























臨界密度 飽和密度 最大流出率 
経路1 15Km 100台/Km 300台/Km 50台/分 













































































































































































































表6.5  提供情報の種類による情報利用率と平均所要時間 (単位：分) 
 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 
予測情報 26.672 25.725 24.870 24.453 24.388 24.434 24.465 24.498 24.483 24.482 24.500 
現在情報 26.672 26.169 25.556 24.796 24.486 24.726 25.185 25.509 25.729 25.923 26.088 
















































図6.8  提供情報の種類による情報利用率と平均所要時間 










































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































図6.18  提供情報の種類による経路2の所要時間分布 
 
表6.6  提供情報の種類による各経路の所要時間分布 
経路1 経路2 
 
平均 標準偏差 平均 標準偏差 
予想情報 24.487 4.811 23.896 3.660 
現在情報 25.710 5.659 25.313 5.024 
傾向情報 25.099 4.265 24.314 4.527 
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表6.7  提供情報の種類による所要時間分布の分散の同一性検定 
経路1 経路2 
 
F値 F(0.05) F値 F(0.05) 
予想－現在 1.384 1.278 1.884 1.281 
予想－傾向 1.272 1.278 1.530 1.281 
現在－傾向 1.761 1.278 1.231 1.281 
(色付きの部分は5%有意水準で非有意) 
 
表6.8  提供情報の種類による所要時間分布の平均の同一性検定 
経路1 経路2 
 
T値 T(0.05) T値 T(0.05) 
予想－現在 2.635 2.248 3.666 2.249 
予想－傾向 1.622 2.248 1.138 2.248 
現在－傾向 1.381 2.249 2.274 2.248 
(色付きの部分は5%有意水準で非有意) 
 
表6.9  提供情報の種類による所要時間分布の同一性検定(ANOVA表) 
  差の二乗 自由度 分散 F値 F(0.05) 
Sa 192.310 2 96.155 3.932 3.007 
Se 18778.726 768 24.451 － － 経路1 
St 18971.037 770 － － － 
Sa 275.822 2 137.911 6.997 3.008 
Se 14842.344 753 19.711 － － 経路2 
















































































































予想情報 現在情報 傾向情報 
 
0分差 5分差 全体 0分差 5分差 全体 0分差 5分差 全体 
台数 11333 14104 25437 11405 14032 25437 11284 14153 25437
比率 0.590 0.998 1 0.525 0.797 1 0.526 0.886 1 



















































































































































































































































































































































図6.25  提供情報の種類による情報利用率と平均所要時間(更新間隔10分) 
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① より正確な経路利用率を把握するために，OD 交通量データが必要になる．  
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① 所要時間情報あるいは渋滞長情報のみ提供した Phase では，情報の依存度が高
かく事故渋滞に敏感に反応した．渋滞長情報は渋滞長 1Km につき所要時間が
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② 情報の更新間隔を1分と10分に変更し，提供情報の種類による情報利用率と平均
所要時間を比較した．更新間隔が1分では，全体的に平均所要時間が減少し，現
在情報のハンチング現象の影響も基本ケースより小さくなった．更新間隔が10
分では，全体的に平均所要時間は増加したが，予測情報，傾向情報，現在情報の
順に平均所要時間が早いことは基本ケースと同一であった．すなわち，更新間隔
が早ければ早いほどネットワークの効率は向上するが，現在情報のみ提供するよ
り，傾向情報を提供することによりネットワークの効率は向上することが確認で
きた． 
③ 傾向情報の精度を低くした経路選択モデルを利用した結果，所要時間パラメータ
が低精度所要時間モデルの所要時間パラメータに近いため，情報利用率60%まで
は現在情報の平均所要時間に類似な変化を見せたが，それ以降，傾向情報の平均
所要時間は増加しなかった．情報利用率が高い状況では，傾向情報の精度に関わ
らず，傾向情報が提供することにより，ネットワークの効率が向上する可能性が
あることがわかった． 
 
以上の結果から，傾向情報はドライバーの交通行動に影響を及ぼし，経路選択行動
に多様性が生じて現在情報のみ提供した時の交通集中を緩和する可能性が高いと考え
られる．また，その緩和効果として，交通需要が多く，既に渋滞が発生している場合
には，情報利用率が増加してもネットワークの平均所要時間が増加しないことが把握
できた．しかしながら，本研究では室内実験を通じて傾向情報提供時の影響を分析し
たため，傾向情報の特徴を完全に把握したとは言えない．最後に今後の課題に関して
整理する． 
 
① 本研究は仮想ネットワークでの室内実験から得られた結果であるため，傾向情報
が提供されているネットワークの実際交通データを用いて，傾向情報の影響力を
検討を必要とする． 
② 本研究では，実際所要時間をあらかじめ設定したため，傾向情報の方向は予測情
報と現在情報の差によって決定されたが，実際ネットワークに傾向情報が提供さ
れる場合，実際所要時間を高精度で予測することは困難である．したがって，傾
向情報の方向を予測する方法の考察が必要となる． 
③ 本研究では，簡単なネットワークで傾向情報の影響を分析したが，経路選択肢の
数が増加した場合等，複数経路で傾向情報提供時の経路選択行動の分析が必要と
なる． 
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